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INTRODU CCION

Entre los diaos 5 y 9 de Mayo de 1980 se efectus en Buenos Aires
lo tercera Reunidn Regional Interamericana de la International
Road Federation (I.R.F.). A ello asistieron 31 paises de eco-
nomiaos liberales no comunistas, representadas por 890 destaca -
dos especialistas que trabajan activamente en el sector infroei
tructura, energia, transporte y comunicaciones; planificando,
realizando experiencias, disefando y construyendo soluciones a

problemas que son comunes a nuestra realidad.

De los informes nacionales que se presentaron, es posible res -
catar problemas y soluciones técnicas que son vélidas en dife -
rentes realidodes y que afectan por igual o todos nuestros pai-

ses. En sintesis, es necesario destacar los esfuerzos que se



realizan por controlar la inflacidn y lograr una mejor distribu-
cidn de sus ingresos con el uso de métodos racionales de asigna-
cidn de recursos, con una correcta evaluacidn de sus proyectos
de inversidn, mediante una racionalizacidn de los entes que con-
formon lo administracidn y en algunos paises con la aplicacidn

directa del principio de Subsidiariedad del Estado.

La crisis energética mundial es efectivamente un factor princi-
pal en los planes nacionales de desarrollo y com resultado de

ello, en los acciones directas sobre el sector transporte.

Por esta razén, se han activado los sistemas de planificacidn.
En el sector se afinan permanentemente los proyecciones de de-
manda para el mediano y largo plozo junto con estudiaor la ca -
pacidad de soporte de la infraestructuro instolaoda, las nece -
sidades de obras futuras y el estado de mantencidn necesario

de ellas para su conservacidn.

Las acciones de politico se destinan preferentemente a lo bis-
queda de soluciones de ingenierio taonto para las obras nuevas
como en aquellas de mantencidn que signifiquen un chorro de
combustibles y rebajen los costos del transporte. Dichas po -
liticas afectan por igual o todos los medios de transporte y

a sus redes de infraoestructura, razén por la cual, es importan
te integrorlas en un sistemo que fije prioridaodes y busque lao

optimizacidn en forma coherente.



En lo medida que los paises crecen en su nivel de desarrollo,
la construccidn de caminos no es un problema cislado,sino que
es la consecuencia de lo necesidad de entregar un buen servi-
cio de transporte que integre de maonerc eficiente los proce -
sos productivos y los servicios que el propio desarrollo ha

demandado .

Las Resoluciones del Congreso se pueden reunir en tres grupos
principaoles: en primer lugar aquellas resoluciones de caracter
técnico y que dicen relacidn directa con lo seguridad vial, el
control de cargas por eje y la mantencidn y conservaciédn de las
vias; en segundo lugor oquellus de caracter econdmico que hablan
expresamente del opoyo o los planes nacionales y expresaon prio-
ridad por el ahorro energético, criterios para el financiaomien-
to de nuevas inversiones y por el uso intensivo de la mano de
obra; finalmente estén los criterios de servicio destinados pre
ferentemente o crear concienciao en los paises respecto de la ac
tividad del transporte y en especial de la vialidad, fomentando
la creacidn de Asociaciones Nacionales de Caminos, propiciando
la cooperacidn técnica internacjonal, y finalmente incentivando
la integracidn fisica mediante la terminacidn del Gltim tramo
de la carretera Panamericana en la zona del Darién, entre Pana-

mé y Colombia.

Las principales conclusiones que puede obtenerse de esta reunidn
técnica estén basadas en la importancia que se le otorga o la

I.R.F. com entidad que concentra en si mism un esfuerzo mundial



de cooperacidn y capacitacidn técnica; en la concentracidn de
informacidn y con ello la posibilidad que entrega o los paises
de una visidn integracl del sector @ nivel mundiocl, su ubicacidn
y dimensidn dentro de esa realidad; reconocer ¢ través de los
informes nacionales la importancia que tiene el paotrimonio vial
existente com elemento integraoador del territorio; ver con ob -
jetividad com la accidn preventiva es la Unico herramienta que
permite ampliar lao rentabilidod de la inversidn, ol permitir
que se cumplan los afos de vida Otil de las obras y en la mayo -
riac de los casos ampliar dichos periodos; y finalmente, recono-
cer que en la mayoria de los paises con un mayor desarrollo se
toman medidas destinadas o buscaor financiamiento ol sector me -
diante lao aplicacidn de gravémenes directos o indirectos que ga
roanticen flexibilidad y continuidad en sus programas de inver -
sidn. Ademés, se promueve la descentralizacidn de los organis
ms de la administracidn y se intenta promover la privatizacidn

de algunos sistemas viales.

En laoa tercera Reunidn Regional se presentaron 114 trobajos téc-
nicos individuales que cubren los Gltims avances en materia ca
minera, tecnologia de la construccidn, desarrollo de equipos, se

guridad, trénsito, mantencidn y administraocidn de caminos, in -

cluyendo también lo capacitocidn de sus profesionales y técnicos.

Hubo odemés dos conferencias especializodas, uno visita técnica

y los discursos de los autoridodes del Gobierno Argentino y de

la Municipalidod de Buenos Aires, los cuales, se distinguieron
por su conceptualidad técnica, asi com por la profundidad de los
mensajes que expresaron, lo preocupacidn y el interés de la auto
ridad por el sector y su infroestructura, el uso de la energia y

el futuro inmediato del transporte.



|

DISCURSO DE AUTORIDADES

Exdl

El Ministro de Transporte y Obras Pdblicas de la Repd -

blica Argentina. Destacé la importancia del temo gene -

ral, bosodo en la bGsqueda de soluciones o los cgudos
problemas en caminos y ol nivel de transportes a que
deberdn enfrentarse nuestros pafses en la décodo de

1980.

El Secretario de Obras PUblicas de la Ciudad de Buenos

Aires. Desorrolld su tema bosado en los esfuerzos y las

soluciones que se deben hacer pora evitar loa congestién

y los accidentes en los complejos urbanos.

Ambos expositores coincidieron aodemds en seifolar como el
problema general de la década que iniciamos, I eriais

energético y la crisis ecolégica suméndoseles a los pro-
blemas propios de nuestros paises, cuales son : el con-

trol de la inflacién y lo redistribucién del ingreso.



Sin embargo, esto situacién no es planteada como un pro-

blemo destinodo o frenar el desarrolle, sino como una reg
lidad que debe incentivar los esfuerzos nacionales para

que se apliquen de manera multisectoriol tecnologfias y me
cdnicas que permiton desarrollar dentro del marco restrin
guido, vastos programas de construcciones, viaoles en &reas
urbanas y ruraoles destinados a mejorar los niveles de vida
y operociédn de las actividodes productores de bienes y ser

vicios en nuestros paises.

El sefior Louis Berger, Presidente del Directorio de lo

IRF. En su discurso sintetizé los fines de la organizao-

cién, sus realizaciones y las proposiciones para acciones

futuras.

La IRF, se fundé en 1948 con el obieto de reunir y difun-
dir la informacién técnica sobre plonecmiento, disefo,
construccién, mantencién y seguridad en las rutas del mun
do. Entre sus colaborodores y beneficiorios se reunen
gobiernos, organismos finoncieros, empresos constructoras
vy proveedores de todo tipo. Hoy une a 84 osociaciones
de todos los paf{ses del mundo, proporcionandoles dsesora-
miento técnico y un mayor y mejor nivel de rentobilidad

en sus inversiones.



1.3.1. Las Acciones més relevantes realizadas por la

organizacibén son:

a) Inventario Mundiol de Obras : Incluye 30.000
proyectos de 77 paises y cubre informacién

sobre sus planeamientos, disefo y construccién.

Este Inventario gratuito, estéd o disposiciédn
de los interesados y su destino es evitar du-
plicacién de esfuerzos en los investigaciones

generales que demandan las obras.

b) Estudios : Se haon desarrollado temas de gran
interés con el mayor nivel tecnolégico alcan-
zado en el mundo. Trabajos desarrollados en
afios anteriores de interés son los referentes

a: puentes, trénsito maosivo, etc.

c) Servicio de Informacién : Se ha creado una red
global de informacién o nivel mundial destina-
do o entregar estadi{sticas, estudios, informes
técnicos y otros aspectos relevantes del troans-

porte vial en el mundo.

d) Reuniones Regionales y Mundiaoles : Estas reu -
niones estdn destinadas a fomentar el adelaon -
to en los programas internacionales de trans -
porte carretera y en lograr uniformidad de cri
terios sobre la base de experiencias reales de
sus miembros en: disefo vial, contratacién de

obras, sefalizocién, seguridad etc.



1.3.2. Los acciones programadas a futuro son:

a)

b)

c]

Programas educotivos destinados a duplicar la

capacidad de becarios estudiantes.

Seminarios locales sobre:

- Oroanizacién y direccién de programas de con

servacibédn vial.

- Métodos més econbébmicos y eficientes para la

construccibén de pavimentos.

- Problemas y beneficios del aumento de la car-
ga por eje con respecto o lao vida Gtil previs

g,

Mejoramiento en los niveles de informacién o las

asociaciones locaoles.



2.-

CONFERENCIAS TECNICAS

Se llevaron a efecto dos conferencias técnicas que concitaron
interés de todos los participantes. Se basaron en los
problemas de Seguridad vial y en los Requerimientos financie-

ros de la obra vial.

2.1. Necesidodes Prioritarias en Materio de Seguridaod en el

Trédnsito.

David M. Boldwin.

Ex Jefe de la Divisién de Programas y composiciédn del tré

fico de la Administracién Federal de Carreteras.

ExE FWLU

En el inicio del Transporte automotor, los departamentos
de vialidaod estuvieron destinados a la construccibédn de
caminos y con el transcurso de los acfos su objetivo prin-

cipal se transformé en suministrar servicios de infraoes

tructura de transporte " , la cual implica preocuparse de
la planificacibébn, disefo, construcciédn, mantencibén y ope-

racibén de laos vias.

Lo operacibébn y explotacién de las vias, significé asegu -
rar un retorno a la inversién dando un servicio eficiente
y seguro al usuario. Reconociendo que, lo primero es
tan importante que précticamente concentra la totalidad
de los esfuerzos de las autoridades viales, se refiere al

tema de la seguridad vial.



En 1924 se reclizé la primerc conferencia sobre seguridad
en calles y cominos de los E.E.U.U. y su resultado puede
sintetizarse en la necesidod de contaor con estadf{sticas
técnicas confiaobles sobre la materia y hoy, més de cin -
cuento afiocs después, se debe reconocer que los llamadoes
programos preventives de accidentes no se han constitui-
do en herramientas que acrecienten la seguridad en las

vidas.

La cousa del fracaso de dichos prograomas sigue siendo la
folto de estadisticos confiobles y se debe llegor inelu-
diblemente a la conclusién de que se sabe que ocurren ac
cidentes, y que scn muchos, pero resulta imposible decir
exactamente cuontos, debido a que las leyes, los procedi-
mientos administrativos y las presiones para hacerlos cum
plir varfan siempre, aln dentro de una misma jurisdiccién.
Por ello no es posible confior en la estadistica ya que
sus indicadores no son permanentes y por lo tanto, no es
posible comparor niveles relativos de eficiencia de las

medidas de seguridad que se implantan.

Es cierto que Eoy un tipo de informocién de la cual se

sabe bastante y cuya calidod es confioble, en especial

H "

oquella sobre las circunstancias en que ocurren los

accidentes: hora, luger, nimeroc de personas, conductores,
etc.; respecto a la forma; agccidente peatonal, vehicular,
entre varios vehiculos, mixtos, etc. y algunas condicio -

nes ecolbégicas toles como: luz, clima, etc.



Desde luego haoy que reconocer el hecihic de que contar con

esta informacidn es importante y ventajoso, sin embcrgo,

"

es necesario conocer més sobre las causas de un acciden

" "

te ya que ello es distinto o las circunstancias en

que ocurren ". Toda causa tiene una relacién de efecto
y este efecto es el accidente. Se debe entonces definir
muy bien lo que se piensa es la " caousao " de accidente vy
posteriormente una vez obtenido concerso sobre ello. se
piuede montor un sistema estadistico, confioble y coheren-
te, que permita desarrollar prograomaos preventivos v con -

trolar-sus resultaodcs.

La Obra Vial, Naoturoleza y Prioridad de sus Reauerimien

tos Financieros.

Ingenierc : Alberto H. Thoss

Vicepresidente de la Asociacidén Argentina

de Caminos.

Colaoboracién de : Direccién Nacional de Vielidad

Cémara Argentinao de Consultores

Luego de una resena histérica del comportamiento econé-
mico argentino y su relocibén con momentos de significa-
cibén mundial occoecidos en los Gltimos 40 ohRos, el sefor
A.H. Thoss se refirié o la actual politica econbébmica del
Gobierno Argentino, senalondo que ello esté sustentada
en el principio de subsidiaoriedad del Estodo vy en la

aperturo econémica a los mercodos externos.



Dichao polftica, aplicada al sector traonsporte queda ex-
presada en el Plon Nacional de Transporte de Corto Plo-
zo. Este Plan define dos objetivos principales: el pri
mero destincdo o aseguror la conservacién del patrimecnio
vial existente y el segqundo a desarrcllar la infraestrug
tura, sobre la base de los requerimientos reales que pro

duciré el desarrollo econémico y sccial del pacis.

Para logror estos objetivos principoles se definieron po
liticas, siendo las de mayor interés las que se expresan

a continuacidn:

- Preservar el patrimonio vial existente mediante una con

servacién regular.

- Aumentar la capacidad de las rutas de alta densidad de

trénsito, optimizando su utilizacién.

- Asegurar el desarrollo econbémico del pafs y su integro-
cibébn territorial, con obras de infraestructurao priori -

zadas en base a onflisis técnico econbémico.

- Propender mediante modernizaciones en la estructura

vial, a la reduccién de los costos del transporte.
- Dar un tratamiento preferencial a la seguridad vial.
- Asegurar una continuidod en los planes de inversién.

- Actualizar lo actual legislocibén vial.



- Aplicor sistemas de concesién de obras pGblicas y fi-

nanciamiento por peagje.

- Adecuar las estructuras orgénicas de la odministracién,

para el buen desarrollo de las politicas planteadas.

Posteriormente se refirié el senor Thoss a diferentes

apreciociones cuantitativas paro la inversién en infra
estructura vial tonto por parte de los usuarios del ca
mino, como por parte del Estado y sobre el tipo y di-
mensidén que debieran tener los instrumentos financieros

destinodos o ese objeto, dentro del marco econémico que

" "

exige la eficiencia monetaria real del sistema na -

cional con respecto del internacional.

VISITA TECNICA

Se realizé unao visita técnica o las obras de lo Autopista Ui-
bana de la ciudad de Buencs Aires: dicho obra estd constitui-
da por lns autopistos 25 de Mavo v Perito Moreno con una lon-
gitud total de 16 kilémetros, de los cuales, un 85% seré so -
bre estructuras de hormigén pretensada. Coda oautopista tie-
ne 4 carriles con un ancho total de 36,80 metros y una velo -

cidad directriz de 100 Km/hora.

La obra se inicié en Noviembre de 1978, debe entregarse o ex

plotacién en Diciembre de 1980 v estard dodao en concesidn por
26 afos al consorcio Internacional A.IIS.A el cuanl estéd invir-
tiendo doce millones de dbélares mensunles en su construccién y

deberé ademés mantenerloc y explotarla.



Las obros de autopista y las colaterales de explotaciédn, es-
tacionamiento, locales comerciales, culturoles y recreativos,

deportivos y de servicio tienen un costo superior a los

400.000.000 de dblares.

RESOLUCIONES DEL COMITE

El Comité de Resoluciones propuesto por la Mesa Directiva sin
tetizdé los acuerdos y recomendaciones surgidos del evento so-
bre la totalidad de materias trotadas. Las principales se

senalan a continuaociédn:

4.1 Seguridad

Los accidzntes del trénsito son uno de los moyores pro -
blemas socio-econémicos del mundo actual y esto es espe-

cialmente critico en América Latina.

Se reconoce lao existenciao de medidas efectivas para re-

ducir el nimero y severidad de los accidentes del trénsi-
to y que paora implementar estas medidas, es necesario con
tor con el apoyo administrativo y financiero de los Gobier
nos, y finalmente lo necesidaod de contar con estadisticas

adecuadas, oportunas y precisas.

Recomienda como prioritario, que cada Gobierno instituyo
un programa de recoleccidn y anblisis de estadisticas de
accidentes y la aplicaocibédn de principios y técnicas de

ingenierioc de trénsito, destinados a reducir significoti

vamente la pérdida de vidas y los danos o lo propiedad.



Control de Cargas

Se reconoce como un hecho que en la mayoria de los paf-
ses los pavimentos muestran un deterioro prematuro que

reduce la vida Gtil del camino, ofecta negativomente a

la sequridad y el confort,y tiene un efecto negativo

en los programas de inversibén en carreteras.

Mantecién de Carreteras

Se ha dado especial énfasis en la necesidad de efectuar
una mantencibén preventiva de las inversiones y asegurar
los niveles econbémicos de servicio a los usuarios. Ca
da pais debiera desarrollar una polfitica de mantencién
sobre lo base de programas reales v debidomente finon -

cindos.

Financiamiento de Carreteras

El traoansporte vial hace posible y motiva en gran medida
el desarrollo econbémico de nuestros pafises, yao aue es
un servicio esencial que hace posible las relaciones e
interrelacicnes entre los bienes de produccién propia -
mente tol y de estos con los usuarios o trovés del con-
sumo de sus bienes y de los servicios que demanda la
producciédn. Por lo anterior, lo planificacién vial de
be hacerse como un instrumento de aopoyo al desarrollo
econémico y sociaol de nuestros paof{ses y no como conse -

cuencia de é1.



Para aue ello sea posible las finanzas deben asegurarse
de acuerdo a los programas de inversién y en los perfo-
dos de tiempo que el desarrollo de las obras demande, de
tal forma, que las obras no sean un freno al desarrollo,

sino por el controrio, un elemento que lo octiva.

Energfia

Se senala como prioritario la valorizaciédn de la varia -
ble ahorro de energia para la planificacién de disenfo,

construccién, mantenciédn y operacibén de las carreteras.

Uso Intensivo de Mano de Obra

Es una necesidad real en muchos paiscs 2! uvso intensi-
vo de mano de obra para la construcciédn de sus correte
ras: La relacién entre el uso de mano de obra y equi
po es la resultante de una ecuacién entre factores so-
ciales de tipo nacional o local, factores econémicos

v factores técnicos, para ello se recomienda un mayor

nivel de investigacibédn en esta materia a objeto de po-
der llegor a una combinacién 6ptimo de los factores pa

ra cada realidad.

Carretera Panamericana

Sobre esta maoteria se dan consideraciones referentes

al haneficio que tiene para los pafses 1a unién de
q



los pueblos americanos o través de la carretera paoname
ricana y se hacen votos pora dar solucién al problemo
del Tapén de Ddrien, dnico tramo que falta por unir,
entre Panamd y Colombia, de todo el Sistema Interame -

ricano.

4.8 Asociociones Nacionoles de Caominos

Se haocen votos nara aue leos gobiernos a través del Sec
tor PiOblico y Privcdo'cpoyen a las Asocianciones Nacio-
ncles de Caominos gsocicdos a la 1.R.F. { Federacién
Internacionol de Caminos )., pora que ellos puedan ser
reforzados v sus metas clcanzodas de monerao integral.
En los paises en los cuales no existen dichas asoccia-

ciones se harén los esfuerzos por establecerlas.

4.9 gooperocién Intergggioncl

Se d& el mayor respoldo v aval o lo necesidod de coor-
dinacién internacional en los programaos viales a tra -
vés de Lotinc América, asi{ como la cooperacién entre
las agencias responsaobles de los ospectos de la inge -
nieria y la construccién vial, destinados a enfatizar
la transferenciao de tecnoloafos mediante seminarios vy

conferencias especionlizadas. .



5.

SUMARIO DEL SENOR GUSTAVO CARMONA

Administrador General del Servicio Nacional de Carreteras.

Se ha permaonecido una semana conversando sobre todos los

temas concernientes al transporte carretero y las resolu -

ciones aqui acordadas seré&n un respaldo para quienes en

cada paof{s deban tomar las decisiones, haciendo con ello
més eficaces y eficientes las inversiones que se ejecuten

en pro del bienestar de nuestros pueblos.

Ya no existe mls el transporte carretero solo, en el futu-
ro, el transporte serd multimodel y pora ello debieramos
adentrarnos més en lo investigacién del sector, dado la
necesidad de fomentar y desarrollar para el futuro solucio
nes y programas que signifiquen un mejoramiento en el uso
de nuestros recursos, conjuntamente con una reduccién en

el uso de lao energfa.

CONSIDERACIONES FRENTE A LOS PRINCIPALES TEMAS TRATADOS, Y

QUE INTERESAN AL SECTOR CONSTRUCCIONES EN CHILE.

Conocido el &mbito general en que se desarrollé la reunibn
y lo responsabilidod con que los organizadores la llevaron
a cabo, es necesario ver la profundidad y seriedad de los
temas presentados por los paf{ses como por los ingenieros

participantés. Con ambas informaciones es posible apre -

ciar en su real dimensién y significado el valor de estas



reuniones que efectla la I.R.F. tanto pora el desarrollo de
lo técnica como para el progreso econbémico y social de nues

tros pueblos.

Los trabajos presentados corresponden a dos tipos, unos son
los presentados de manera oficial por los pafses y reciben
el nombre de Informes Nacionales y los otros son los Infor-
mes Técnicos individuales, o cargo de ingenieros o grupos

de profesionales expertos en la materia. Los primeros fue
ron presentados por todos los pafses a excepcién de Chile y
en ellos se puede apreciar puntos convergentes en cuanto a
la problemética vial. Los segundos, se refieren o distin -
tos tépicos especiclizados, siendo los de mayor interés aque
llos de ingenierfa propiamente taol, los de carécter econbémi-
co y financiero, y finalmente los de administracién. En
todos los temas es posible visuvalizar problemas comunes a
todos los pafses, aln cuando existe diferencia en el nivel

de aplicaciédn de las seoluciones que se programen.

Antes de iniciar una breve descripcién de los Informes Nao-
cionales, es necesario efectuar una sf{ntesis genercl que ex
prese los intereses y preocupaciones comunes a lo totolidad

de los paises participantes.

a) Preocupacibédn de los Gobiernos por controlar la inflacién
y en algunos casos, los esfuerzos que ellos haocen para la

distribucién de ingresos.

b) En la mayorfc de los pafises, los recursos del sector estén

constituidos ,por Fondos de Asignaciédn Estables.



c)

d)

e)

f)

La casi totalidad de los paf{ses evitaon el incremento de
lo burocracia, mediante la crea¢iédn de orgonismos des-
concentrados territorialmente, pudiendo con ello, aten-
der mejor un problema cada vez mls complejo como es el

transporte corretero.

Existe preocupacibén en todos los paf{ses por la crisis

energética y en la mayorf{a por el problema ecolégico.

El resultodo de esta situvacién a teafdo como respuesta
el redoblado esfuerzo por crear nuevas soluciones téc-

nicas y afrontar el desaff{o de la manera més racional.

Hay en todos los pafses una gran espectativa en cuanto
a la participacién privadec en le infroestructura de

transporte.

En los pofses de mayor desarrollo de ha incentivado en
los 0ltimos tiempos la planificocién integrol del sec-
tor pora el mediano y largo plezo, con el objeto de po
der incentivor en un esfuerzo coherente lao totoclidad

de las inquietudes que se plantearon en los puntos an-

teriores.

6.1 Inforﬁes Oficioles por Pais

6.1.1 ARGENTINA

Los caminos estén clasificados en forma adminis
trativa, desconcentrando las responsabilidades

y descargando el peso del borcto central en las



provincias y en las municipalidades. Su claosifi-
cacién esté de acuerdo a su funcionalidad, agrupén
dose segln sus caracteristicas técnicas y los nive

les de trénsito que sirven.

Red Existente

Un alto porcentoje de la red naocional es pavimenta
da, tiene 25.000 Km. de pavimentos y cubre con ello
la totalidad de la red arteriocl ( 9.500 Km.) por la
cual fluye el 60% del trénsito nacional y un 50% 4d»
lo red secundaria, cuya extensién total es de

28.000 Km. por la cual corre el 40% de trénsito nao-

cional restante.

PFOQI"OW\OS Existentes

De acuerdo con la medicién de la demando o nivel nao-
cional, existe un programa de construccién de obras
hosta 1983, por medio del cual se prevee anualmente
la construccién de 1.000 Km. nuevos y 2.000 Km. de
construccién. Con este programa se pretende ase -
gurar que el 80% del trénsito sea permanente en cual
quier condicién metereolégica y que el 60% del trén-
sito de corgas tenga el méximo de condiciones de se-

guridad y economia.

La planificacién paorc lao década 80 - 90 continuando
el ritmo de reconstrucciédn y construccién promedio
anual fijado en el prograomo ontes sefalado, cubri -

ria précticamente toda lo red nacional. A nivel



provincial y municipal el criterio es consistente
con lo anterior y se efectua o traovés de sus pro-

pios organismos y sus propios programas.

La inversién plaoneada onualmente para la década
plontea un incremento respecto a la décado ante-
rifoln. Dicha inversién, en moneda de 1979 fue
de aproximadomente 550 millones de US$ al afo, vy
proyectada en los 10 préximos nos dé los siguien-

tes valores:

ANO RELACION CON UL- INV. PROYECT.
TIMOS 10 ANOS (US$ 1979)
1980 0.96 542
1981 1.07 609
1982 FR 638
1983 1.15 651
1984 3R 654
1985 1.19 677
1986 .22 691
1987 24 705
1988 ). 27 719

1989 Jo 29 £33



Recursos

Argentina tiene establecido un fondo generado por
la distribucién de los gravémenes establecidos a
los diferentes actividades relacionadas con la via

lidoad y el transporte.

La formacién de dicho fondo se visualiza segin el

siguiente gréfico:

Imptos. Totales
recaudado s

| 25T L

Fondo de Infraestructura Fondo de los ) Fondo para rentos !
del tpte. ley 20073 combustibles generales J
so8 - [ ~ 50% 48% 17% 35%
Ferrocarriles Vialidad Fondo Nacional Fondo Provincial Fondo Nacional
! Arggnngng__,f i _Nacional de Vialidad L_de comimos de energia
65% I 35% ‘L
Fondo Red Fondo carretero

troncal Provincial




La estructura de ingresos de la Direccibén de Vio-

lidad Nacional es sobre la baose de los recursos

Propios,‘lcs Contribuciones de la Adm. Nacional vy

el Uso del Crédito. Su estructura presupuestariao

puede analizarse en base a porcentajes, segln el

presupuesto 1980.

ESTRUCTURA PRESUPUESTARIA

Ingresos Totoles

Recursos Propios

Corrientes

Tributarios:

Impto. a los combustibles
Impto. a los lubricantes
Impto. a los neumdticos vy
cGmaras

Fondo Nac. de Avtopista

Camindés de Fomento Agric.

No tributarios:

Y tarifas (incl. peagjes)

Otros recursos (multas, etc.

Ing. Eventuales

100%

76,4%

76,3%

67,6%
32,3%
4,5%

7.,4%
23,2%
0,2%

8,7%
1, 1%
1,1%

6,5% (aportes provinc.)



De Capital 0.1%

Venta de Activos 0.1%
Contribuc. de la Adm. Nac. 5. 1%
Fondo de Infrast. de Tpte. 14.1%
Tesoreria General de la Nac. 0.6%
Crédito 8.5%
Interno 73 0%
Externo o l%

Conservacién

La conservacién de loa red es abordada a través de

dos programas de mantencién:

a)

b)

Mantencién de rutina, que abarca el bacheo, la
reposicibén de sefiales, limpieza de drenajes vy
bermas, sellodo de junturas y grietos, y otras

tareas menores.

Mantencién mejorativa, destinada bésicamente a
la recuperociédn de obras y abarca la ejecuciédn
de nuevas carpetas de rodado, restitucién de

taludes, demarcacibédn horizontal, reposicién de
arboledas y otras tareas que signifiquen la re
habilitacién de una obra que la mantencién ru-

tinaria no sea capaz de efectuar.



En la actuclidad se ha inicicdo un prograoma de
conservacibén por controtos, destinados o gene-
ralizar la mantenciédn de rutina g un 50% de las
tareas. Este criterio es importante al enten-

" si tenemos en

der el principio que se aplicao
cuenta que los cominos se construyen con uno

predicciédn de trdnsito de 10 aRos con una vida
0til como méximo de igual lapso, se hoce nece-
saria la reconstruccién anual del 10% del to -

tal de la Red.

Generalidades

Se incluyen materiaos que expresan el interés por
haocer trascender lc importancic del camino hacia
el beneficio de la comunidad, el medio ambiente

y la integraocibn internacional.

a) Seguridad Vial

La Direccién Nac. de Vialidad encarga la rea
lizacibén de estudios de Seguridad Vial cuyo
objetive es analizar los foctores que inciden
en los accidentes del trénsito y las medidas
destinados o reducir su ocurrencia y nivel de

gravedad.

Algunas de los acciones recomendadas las efec
t6a directamente la Direccibdn, como por ejem-

plo



b)

c)

Mejoras en el disefo de las vias.

Formas de construccibdn y/o reconstruccién.
Revisién de sefalizacién horizontal y ver-
ticals

Sistema de informaciédn sobre accidentes.

Control en lugares de peligro.

Control de Cargas sobre carreteras

Se efectla un control que aseguro los limi-
tes de diseno pora carga total y por eje,

con el fin de prolongar lo vida Gtil de los
pavimentos. Se han efectuado estudios po-
ra medir los efectos de la relacién peso/po
tencia de los vehiculos de carga, determi -

nando los valores limites.

Evaluacibén de pavimentos

Con el objeto de obtener el méximo de renta
bilidad en las inversiones en materia vial

y la mayor satisfoccién o la demondo de trans
porte, se buscan férmulas destinadas o rea -
daptar los pavimentos o las nuevas circuns -

tancias o traovés de las siguientes acciones:

- Aplicaociébén de tecnclogfias de evaluacién a
los povimentos existentes, con el apoyo
de equipos mecénicos de auscultacién de es

tructuras y su complementacién.



d)

- Desarcollar métodos de diserno en refuerzo
de pavimentos, en base a las (ltimos ex -
periencias realizadas y o la investigacién

que se efectla en el pafis.

- Sistematizar la evaluacibén econbédmica, me -
diante el uso de modelos reconocidos inter

nacionalmente toles como : HDM y RIAM.

Lo aplicacibédn de estas medidas permitifé en-
tonces seleccionar las alternativas éptimas,
combinando los factores técnicos y econbémi -
cos de la construccién. Dichas soluciones

podrén pronto ser exportadas a paises con

condiciones semejantes.

Medio Ambiente

El Gobierno estd desarrollando un amplio
ptan de preservacién ambiental y dentro de
€l se analiza el efecto que la vialidad tie
ne sobre el medio, lo apertura de fajas, la
construccibén y la explotacién de las vias y

toda la actividad que conlleva un camino.

Se analizan los factores: ecolbgicos, agro-
némicos y paisajisticos que deben ser con -
siderados en cada obra y se reglamenta a ni
vel local la conservaocibédn pura del aire, se

ficlando niveles de emisibén méxima de humos



y gases a los sectores de actividad. Exis
te inquietud por la contaminacién de los
equipos de construccién vial (plantas as-

falticaos).

e) Proyectos Notables

Se entrega una acaobada informacién sobre
todas las obras viales de importancia que
se estan abordando o se iniciardn en el fu
turo inmedioto. Lo moyor parte de ellas
se refiere a obras fundamentales de integra

cidén territorical.

BOLIVIA

Dada su situacién de “frontero” y la ubicaciédn geo-
grdfica que posee, este pafls centro sﬁs esfuerzos
internamente en la conexibén de sus capitales de de-
partamento y de los principoles centros urbanos, vy

externamente la unién con los pafses limf{trofes.

Su extructura vial se traduce en ejes troncales que
¢ruzan el territorio de una frontero @ otra y se
oborda su ejecucidn mediante la construccién de tra-

mos sucesivos.



La Red Fundamentagl es incipiente y se encuentra en
ejecucién, sin embargo, lo necesidod de caminos ru-
rales que la complementan son también una necesidad

imperativa.

La Red Vial Nacional, o cargo del Servicio Nacional

de Caminos esté dividida en:
- Red Fundamentol.
- Red Complementaria.

- Red Vecinal.

Objetivos Futuros

- Construccibén de caominos nuevos en toda la regiébn
septentrional hasta leograr lo integracién fisica

total del pais.

- Mejorar los caminos actualmente existentes en el

centro y sur del pais.

Conservacién

La red es mantenidao por el Servicio Nacional de Ca-
minos pora lo cual destina el 27% de su presupuesto
total. Todos los trabajos se desarrollon por ad -

ministracién directa.



Recursos
Los recursos uvtilizados por el Servicio Nacional de
Caminos son casi integramente proporcionados por la

Tesoreria General de la Nacién.

Estructura de Ingresos

Ingresos 100%
Recursos propios 1.5%
Transferencias 57-.5%
Tesoro Nacional 54.5%
Otros 3.5%
Créditos 39.8%
Interno 4.0%
Externo 35.0%
Otros 2.0%

Generalidades

a) Seguridad de tréfico - conteo del tréfico -

Control de cargas.

- Se elaboré el manuol de sedalizacibén vial.

- Se inicié un programa de conteo con 140 con
todores autométicos.

- Se inicibé la adquisicién de balanzas para

control de carga.



1.

b) Proyectos Notables

Se enumeran variaos obros en ejecucién, en su ma-

yorfio correspondientes o la red fundaomental.

BRASIL

La red de carreteras brasilefo esté estructurada por
lo red Federal, lo red Estotol y la red Municipal, vy
todos ellos se integran a trovés de las politicas vy

directrices que define el Plan Nacional de Vialidad.

La red nacional pavimentada ha crecido en el Oltimo
decenio en un 73%, llegando en lao actualidad a los
78.365 Km. y la red total de cominos crecibé en el

mismo perfiodo en un 21%, alcanzondo o 1.312.942 Km.

El olto costo del petréleo cambio las prioridades de
inversidén, traslodando la inversién de las carreteras
rurales o carreteros urbaonas y vecinales, buscando ra
cionalidod en el uso de las vias existentes y en lo
obtencién de capacidad en aquellas préximas o la sa -

turacién.

E-ztos cambios se iniciaron en 1974 y con ello se de-
bié enfrentar un doble problema yo que era necesario
reducir la inversién como consecuencia de la crisis
energética y dar solucién técnica ol aumento de las
necesidaodes del transporte que eran consecuencia del

fuerte crecimiento nacional.



Esta situacibén obligd a incentivar sistemas de trans
porte masivo alternotivos, que permitieran economfa
en los combustibles. Para ello se efectuaron los

siguientes programas:

- En transporte urbano se efectuaron las obras para
que mediante el uso del Metropolitano, trolebus,
etc., se logre un ahorro por afio a partir de 1985

de 26 millones de barriles de petréleo.

- En tronsporte de cargaos; mediante el uso del ferro
carril incentiva el ahorro de combustible. Los

principales proyectos del gobierno son:

- Lo Ferrovia Da So}ja que contempléd el mejoramien
to de 413 Km. de linea, tendido de 243 Km. nue
vos en la primera etapa, y de 134 Km. en la se

gunda.

- Ferrovia da Aco con la construcciédn de 372 Km.
de linea, 77 puentes y viaductos que suman en

extensibédn 40 Km. y 69 tdéneles.

- Red Nacional de Centrales de Fletes; que permi-
te una mejor relacibén entre transportistas, em-
presas y usuarios y una informaciédn coherente
de oferta y demanda. El programa prevee la
instalacibén de 40 centrales en todo el pafis y
a través de este sistema se pretende ademas,
evitar el transporte en vaci{v e integrar todos

los medios de transporte intermodal.



PROGRAMA DE INVERSIONES DEL D.N.E.R

El DNER es wuna autarquia vinculada al Ministerio de Trans-

portes y encorgada de ejecutar la Politico Rodoviario o ni

vel

Sus

nes,

Nacional.

recursos son para 1980 del orden de los US$ 600 millo-

de los cuales el 51,3% se destina a la construccién,

el 37,4% a la mantencién y el 11,3% o la ejecucibédn de pro-

gromas de peajes, estudios, proyectos y senalizaciébn.

Principales programas

a)

Construccidn

Obras en afea urbana

En 1972 se inicibé el Programa Especial de Vias Expresas
destinado a unir lo red federal y estatal con las redes
urbonas y atenuar con ello, el traonsporte urbano de las

grandes ciudades.

Aumentar lo capacidod de las vias existentes

Ambos programas estén destinados o disminuir considera-
blemente los costos de operacibén y el consumo de com -
bustibles en los vehiculos, tanto para éreas urbanas

como rurales.



b)

Programa de Caminos Vecinales

Este programo esté destinado a la construccibdn, repara-
cibn y mejoramiento de las vias, se inicibé en 1976 con

recursos del orden de los US$ 237 millones.
Basodo en los buenos resultados del programa ejecutado
se iniciarfa una segunda etapa con una inversidn del or

den de:dos USH 338.5 millones.

Construccidédn de Caminos de Integracién Nacional

Dentro del Programa integrado de desarrollo del Noroeste
del Brasil, se inicié este ano, con financiamiento del
Banco Mundial, y el Gobierno Brasilero la construccién

des 1,427 Kms . de. vigs .

Mantencién de Vias

Dodo el permanente crecimiento de los volimenes de tré
fico en el Gltimo periodo, las crecientes solicitacio-
nes de uso de las vias y la sobrecarga por eje, {(varian
entre el 10 y el 30% de los limites permitidos por ley
en aproximadamente el 40% de los vehiculos de carga) se
ha iniciado un programa de inversibén destinado a evitar
el colapso premoturo de las redes y como consecuencia
de ello,los altos costos de reposicién de las mismas.

Este programa contempla:



c)

d)

- 1243 Km. de mejoramiento de bases.

- 2514 Km, de recapeo de pistas, alargamientos de
plataformos, drenajes etc.

- 405 Km. de sello asfaltico.

- 2598 Km. de pavimento.

Programa de Pesaje

Se ha instalado un nuevo sistema de pesaje de alta
precisién en veloccidad (60 Km/hr) evitando con ello
la disminucién del flujo y la ineficiencic de las
vias como productcs de las largas colas de vehiculos

que se formecn en las plazas.

Transporte Corretero de Pasajeros y Corga

Se estd desarrollando un programa de
Terminales y Centrales de Fletes, destinados al alma
cenaje de cargas, transferencias, comerciaolizacién vy

distribuciédn urbana de carges.

Seguridad y Sefiolizacién del TréhAsito

- Meta para 1980, terminacién del inventario de la

Red Federal.

- Terminacién de estudios de factibilided para 783

Km. de via.



Terminaciédn de proyectos de Ingenierfa pora la cons-

truccibn de 2.100 Km.

Terminacibén de proyectos de Ingenieric pora conser -

vacién de 872 Km.

Contratacién de nuevos proyectos de construcciédn por

un total de 1264 Km. y de 767 Km. de conservacién.

ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

Las cifras estodisticas en el caoso de este pais, no
son comparables con la realidod de los demés paises
de lo regibén, pero los conceptos emitidos en su in-
forme son vélidos yo que se ven afectados por fenb-
menos similares. La longitud al 31 de diciembre
de 1979 es de 6.28 millones de kilémetros, con un
crecimiento anual del o0.5%. Lo Red esto’ cividida
en caminos con intervencién Federal y caminos esta-

tales sin intervencién F ederal.

El Sistena Federcl corresponde al 21% de la red e
incluye los Sistemas: Interestatal, Primario, Ru-
ral Secundario y Urbano. Para su construccién y
conservacién se usan los Fondos Federales y para

el resto de la red se deben generar fondos en los



propios Estados, Condaodos, ciudodes y otras organi-
zaciones locales. Lo Administrocién Federal de Co
rretercs provee asistencia técnica pero solo es res
ponsable de los decisiones cuando se usan Fondos Fe

derales.

Este sistema Federol, da servicio al 75% del tré&n-

sito carretero de los Estados Unidos.

Recursos

En 1979 se usaron treinta y cinco mil setecientos
millones de dbélares en vialidad, de los cuales un
44% fue construccidbén, un 29% mantencién y un 27%
en varios. Esto Gltimo incluye lao odministracién

policfia, seguridad e intereses de los créditos.

Los fondos se asignan mediante formulaos estobleci-
das por ley y de manera proporcional (75% Federal
vl S EsEatierl ) . Lo plata del fondo provienen de
tasas de impuestos aplicodas o la vento de: gaso-
lina, neuméticos, camaras y piezos y partes de ca

miones entre otros.

Los Estodos pueden aplicar pecjes y otros cobros pa
ra genercr sus fondos locales destinados a carrete-
ras. Toambién se aplican impuestos territoriales

en los Condcdos y Municipios para financior progra-

mas de inversidn de caracter local.



Mantencién

Lo mantencidn es unc cctividad de responsabilidad
locel v a nivel de los Estados. No se usan Fon-

dos Federales para la mantencién.

A medido que se cumple la vida Gtil de los cominos
se hacen necesarios mayores invers;ones por este
concepto. Como subterfugio Federal, se creé un
fondo para un Programa llemado de la 3 R: Rehabi-
litacibn; Recuperacién y Reconstruccidén de carpe-
tcs de rodado. Por ests via se ha obtenido la
participacibén de fondos Federales para destinar -
los a la recuperaciédn de obraos existentes, obte-

niéndose de su aplicacibdn une clto rentobilidad.

El programc de carreteras nortecmericanas se en-
frentec hoy o su mayor desaffo desde la iniciacién
del sistema Interestatal, el fndice de precios de
la construcciédn ho subido en un 300% desde 1967 y
escosean los moatericles de construccidédn en muchos
sectores del pais. Por otra parte, lo crisis

energético requiere el mejor aprovechamiento del

petréleo.

Ambos requerimientos se han tronsformado en un de-
safio que ha motivado como respuesta, las tecnolo-
gias en pro del chorro de energfa y de materioles

de construccidn;: un programa de reciclaje de pavi-
mentos y un programa de uso de ozufre en reemplazo

del asfolto.



Concurrente con esto se enfrento la red o un deterio-

ro acelerado de sus pavimentos, incluso este fenéme

no se vé en pavimentos que no han cumplido su vida

6til, mostrando ya signos precoses de deterioro:

n

esto se puede deber o causas como : Sobrecargas

por eje o mayor trdnsito que los considerados en

el proyecto; disefio insuficiente, construccién no

adecuado o folto de mantencién a tiempo”.

Para poder vencer este desafio y dar un servicio

odecuado al tronsporte, es necesario hacer el mé-
ximo uso de los recursos o través de una planifi-
cacién adecuada, la aplicacién de odecuodos y se-~
guros disefios que disminuyan costos de mantencidn
y reparccién, control de especificociones y de ca
lidad de acuerdo a la tecnologfa moderna y efec -

tuar una mantencidédn preventiva de las vias”.

ESTADOS UNIDOS DE MEXICO

El sistema de carreteras y cominos debe responder
a los objetivos nacionales y a los niveles de de-
manda de transporte actual y futuro. Los prin -
cipaoles problemas de la infraestructura de carre-
tera en Mexico son: la insuficiencia para satis -
foacer la creciente demanda y lo limitado de su

extensidn.



El transporte carretero absorve el 70% de las
Ton/Km. transportadas y el 97% del total de los
pasajeros movilizados con una tasa de crecimien

to anual del orden del 10%.

La red bésica de caminos tiene una longitud cer
cana a los 25.000 Km., encontréndose en situa -
cién insuficiente para absorver los niveles ac-
tuales de tr4fico en condiciones de seguridad

y eficienc¢ia, y menos aln, los niveles de tré-

fico proyectados al futuro.

El nuevo programa de inversién vial parao el pré
ximo decenio, contempla la reconstruccién y am-
pliacién de 10.000 Km. con una inversién de

US$ 3.800.- millones o precios de 1979.

La red total de carreteras y caminos en Mexico
tiene 210.000 Km. de los cuales 65.000 son pa-
vimentados, 30.000 revestidos, 60.000 Km. ru -
rales en tierra, 10.000 se encuentran en cons-
truccibébn y el resto son caminos de temporado.

Dicha red conecta toda la poblacién urbana del
pais y el 55% de la poblacibén ruraol, existien-
do aGn 14 millones de personas sin comunica -

cibén permanente con el resto del territorio.

Paro paliar este grave problema econémico y so
cial se ha diseficdo un programa que permita in-
corporar 7 millones de mexicanos y las vastas
zonas que ellos pueblan o lo economfa y ol desa
rrolilos Dicho programa es a 3 afos, y deben

construirse 30.000 Km. con una inversién de

UsS$ 2.000 millones.



Las dos acciones principales que ejecuta el Go-
bierno en el sector transporte, aparte de los

programas normales de conservacibén y mantenciédn
vial estén dentro del marco del Plan Global de

Desarrollo.

Dicho plan contempla como politica:

- Incorporar al sistema econémico y social, la
poblacibén rurcl dispersa y propiciar su concen

tracibén en centros prefijaodos.

- Apoyar con lao comunicacién, los programas y ac-

ciones que permitan incrementar la produccién vy

la productividad.

EL SALVADOR

El sistema viaol del Salvador estéd estructurado en
base a dos vias paralelas que corren de Oriente a
Poniente y son: La carretera panamericana y la ca
rretera litorael y tres vias regionales también pa-
ralelas, que van de norte a sur. Esta red es la
red principal que opoyada en una serie de vias se-
cundariaos y terciarias dan forma o la estructura
vial salvadorena que tiene en total 12.079 Km. de
los cuales 1.544 son pavimentados, 7.233 Km. son

transitables todo el afo sin pavimento y 3.302 Km.

transitobles solo en época seca.



Estudio sobre tré8fico Automotor por Carretera

Con el objeto de conocer en formo total el com -
portamiento del transporte outomotor por carre -
teras se realizaron unag serie de estudios @ ni -

vel nacional, destacéndose entre ellos:

- Censc de vehfculos: estodistica sistemética y
contfnua gque se efectla desde 1966 en todas las
carreteras y caminos del paf{s con el objeto de
conocer el nivel de uso, tipo e intensidad del
trdnsito, comportamiento temporal, tasos de cre

cimiento, etc.

- Estudio de velocidad: con el objeto de poder es-
timar beneficios directos del usvario como resél
taodo de las mejorcs en el traozaodo de la vi{a, co-
nocer el fndice del nivel de servicio y célculo

de ofio de saturacién, entre otros indicadores.

- Carga movilizada: con el objeto de proteger el
permanente deterioro de las vias mediante la
determinacién de normas md&s especi{ficas sobre
pesos, cargas y medidos de los vehfculos de
transporte y finalmente mejoras en los niveles

de disefioc geométerico y estructural.

- Movilizacién a través de la Red: parao conocer
indicodores de tr&4fico tales como; vehfculos-

km. pcsojeros - km. y toneladas km.



Inversibén en Carreteras

En el G6ltimo quinquenio se invirtidé un promedio
de US$ 38 millones anuales y para el actual pe-
rfodo 1978 - 82 se estima una inversién de US$
63,3 millones al afo, de las cuales, US$ 39 se-
rdn parao invertir en obras nuevas y el resto pa-

ra cubrir costos de mantencién y operacibn.

Los recursos de inversién, mantencién y opera -
cién provienen en su totalidad de fondos del es

tado y préstamos externos.

GUATEMALA

En lo actualidad se encuentra en ejecucibén el
Plon Nacional de Desarrollo 1979 - 82 y para el
Sector Transporte se implementa el Plan Maestro
Nacional de Transporte que en lo principal sefa-

la como polfiticas

a) Concluir los proyectos en ejecuciédn.

b) Coordinar los planes viales nacionales con
los planes de transporte urbano.

c) Desarrollor el sistema vial del norte, des-
tinado a incorporar dicho territorio a la
economf{a nacional y

d) Reorganizar la Direcciédn General de Caminos.



Inversién

Inversién prograemade pora el sector transporte:

Para el actual pericdo 1979 - 82 se hao dispuesto

de recursos para inversibén por un monto total de
US$ 216 millones, distribuidos en US$ 50 millo -
nes anuales paoro los tres primeros afios y US$ 64
millones en el cuarto. El 81.5% de dicha inver-
sién se destinard a obras de vialidad y el resto

a Ferrocarriles, traonsporte mari{itimos, fluvial, la-

custre y aéreo.

Los recursos provienen en su totalidod del Presu

puesto Nocionol generado en baose o impuestos, s6-
lo o partir de 1981, se contord con ingresos pro-
pios generacdos del pecje que se aplicar6 ol trans
porte carretero. Los ingresos por este concepto
se dedicarén en un 67% a conservocibdn de las vios

que lo generan y el 33% restante o nuevas obras.

HONDURAS

La red vial tiene una longitud total de 9.156 Km.
de los cuales 1.846 son pavimentadas. Durante
los Gltimos veinte aofos la red de caminos en Hon-

duras se incremento en un 200%, situacibn que hoy



generac fuertes problemas para cubrir los costos

de su mantencién.

Los recursos destinados sé6lo cubren conservacién
para un 60% de la red, factor que agrega a su ré

pido deterioro y pérdida de inversién.

Polfticas para 1979 - 1982

- Prioridad para lo construccién de cominos de ac-
ceso a vaolles, zonos productivas y/o de interés

socio-politico con la red vial prineipol.

- Proveer de uno montencidn adecuado a la red.

- Mejorar la eficiencio y cobertura de los dis -
tintos Serviciocs de traonsportes de cargas vy

pascjeros.

Le metoa fijade paora construccién y mejoramien-
to de las vias es de unos 500 Km. de camino

ano.

Programas de Inversiones

Para el quinquenio hay un presupuesto de US$ 195
millones de los cuales un 32% corresponden o fon
dos internos y el 60% restante o créditos exter-

nos.



PERU

El Plan de Transportes 1980 - 1990, concordante
con el Plan de Desarrollo Nacional, se refiere
a lo Red Bésico Nacional. En cuanto a la inver
sién el Programa o Desarrollaor prevee un monto
total de US$ 1.951 millones, de los cuales, el
51% corresponde a inversién y el 49% a conservo-
cién. Este Programo afecta un total de 6.572

Kms. de vias.

Presupuestos Viales

Por su magnitud y volumen las obras viales son
un gran esfuerzo de inversién, por ello, en al-
gunas oportunidades debe el Estado recurrir a
créditos externos para su financiamiento, ya que
el Sector Transporte, es el elemento b&sico para
el soporte del oparato productivo y por lo tonto,
debe estar en condiciones de sotisfacer sus de-

mandas y no transformorse en freno al desarrollo.

Desde 1969 o 1978 los presupuestos viales crecie-
ron en un 21% mientras gque el P.N,B, crecié en
un 40% en el mismo perfodo. Desde 1975 a 1979,

el porcentaje se ha mantenido constante.



Conservacibn Vial

Lo Red Vial Nacional tiene 58.5 mil Kms. de las

cuales un 27% son rutas nacionales, un 21% de -

partamentales y el 52% restante vecinales. De

toda la red sélo el 11% esté eon carpeta de ro -
dado osfaltada.

Lac conservacibn es efectuada por Direcciones Re

gionales sus oficinas departomentaoles y residen

cioles dentro de las normas que estaoblece la Di

recciébn General de Tronsporte Terrestre del Mi

nisterio de Transporte.

Dada lao experiencio se ha diseficdo un sistema de

Administrocién de Mantenimiento Viel, el cual ne

cesita previo a su puestao en marcha , un plon de

rehabilitocién de carreteras a fin de dejarlas

en sitvacién conservable.

Proyectos Relevantes

a)

En ejecucién:

Carretera transamazénica 840 Km. de los cua-

les se han entregode 219 Km.

Plan Copesco, comprende infroestructura de
apoyo al desarrollo econbmico, social y tu-

ristico de la zona Altiplonicaoa.



6.1.11

- Variante Lambayeque - Manope - Catacoos Ca-
rretera Panamericana, longitud de 202 Km.

con un 60% de avance.

b) Terminado

- Carretera Camoya - Jagen - San Ignaocio
Obra de integracién nacionaol e internacional
en la zona Nor - Oriental del Per(, incorpo-
ra planicies importantes cl descrrollo agri-
cola, pemario y forestal. Con una inver -

sidén total de USH 32.2 millones.

URUGUAY

La red vial de la Repdblica Oriental del Uruguay
esté compuesta por la Red Vial Nacional (caminos
Nacionales) o cargo del Ministerio de Transportes

y Obras POblicas y la Red Vial Departamental.

Ambaos redes totolizaon 50.000 km. de los cuales
9.731 km. pertenecen a la red vial Nacional ¥y
cuya clasificacién por tipo de carpeta de roda-

do es la siguiente:



Hormigén/concreto 1.301 Km 13%

Asfaltoe 5.000 Km 52%
Petréleo 3.424 Km 35%
9.731 Km

Fuentes de Financiamiento del M. T.0.P (1974)

Ingresos 100%
Fuentes Internas 94%
Fondo Nac.de Inver. - 77%
Tesoro Pidblico 17%
Fuentes Externas 5%
Créditos externos 5%
Otros Ingresos 1%

Conservacién

La Direccién de vialidad esté encargada de la
conservacién de la red nacional, mediante ad-
ministracién directa y por contrato. Esta 01

tima modalidad es muy poco usada.

Se efectlan dos tipos de mantencibén; la manten-
cién rutinaria y la mantencibén extraordinaria,
por esto Oltima se entiende lao construccién de

nuevas carpetas de rodado.



Seguridad del trénsito

Con el objeto de mejorar el uso de las vias se
comenzbé un plan integral de seficlizaciédn ver -
tical y horizontal e iluminacién en los empal-

mes a la red.

Planes futuros

Se da ateneidén primordiacl al mantenimiento de
la red en condiciones adecuadas de servicio, en
la prevencidn de una continua modernizacién de
lo red tanto €n sus condiciones de seguridad vy
confort, como en sus coracteristicas estructurg

les.

VENEZUELA

La Red Nacional de carreteras tiene una longitud
de 61.826 Km. de los cuales 22.619 Km. son pavi-

mentados.

Le conservacién y mantencién de la red, consti-
tuye la actividad prioritoria del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones y se realizo por od
ministrac¢déén directa y/o por contratos, tendien
te siempre a sustituir lo mantencién por crisis
o reconstruccién, por una mantenciédn preventiva

y programada.



Los Presupuestos, en especial los de construccién,
tuvieron un crecimiento permanente hastao 1978 don-
de llegaron a US$ 82?2 millones, en 1979 dicho pre-
supuesto disminuyé ostenciblemente y llegé a 397
millones, de les cuales 210 fueron para construc-
cibn, 124 para conservacién y 63 para gastos de
administracién. En cuanto a ingresos generados
por el Sector Tronsporte o través de Impuesto a

la gosolina, direccibn del trénsito y peaje sélo

llego o 0,2% del gosto en obras viales.

Principales acciones del M,T. y C.

Campafic de prevencién de cccidentes.
Adiestramiento y capacitacién del personal profe-
sional, técnico y cdministrativo.

Implementaocién del control de corgos ante el gro-

ve deterioroc de las vias.
Disefic de un sistema de informacién eficiente.

Conteo de tré6fico

Inventario de carreteras

Accidentes del trfnsito

- Parque cutomotor.



CONCLUSIONES

Més all& del asombro por los progresos alcanzados por otros
paises en el sector, se constaté una realidad que estimula
fuertemente a desarrollar acciones en infroestructura de

transportes. Es necesario rescatar conclusiones positivas
en base a realidades medidas, y cuyos resultaodos son apli -

cables a iguales problemas que afectan a nuestro pafis.

7. i inportancia ige el iR .E.

No es posible desconocer el valor técnico que significa
participar en una reunibén a la cual asisten 1.000 des -
tacados especialistas de los més diversos paises del
mundo que trabajan activamente en el sector infraestruc
tura, energiac y comunicaciones; planificando, reaclizan-
do experiencias, disefando y construyendo soluciones a
problemas que son comunes tanto en la técnica como en
la realidad de la mayoric de los paises que en ello par

ticipon.

Lo I.R.F., organizacidn que operoc a nivel mundial, ade-
més de posibilitar periédicamente estas importantes con
vivencias de ciencia y tecnologia sobre el sector trans
porte, efectla otras acciones concretas encaminadas a
profundizar aspectos especificos de interés comGn median
te sus programas de investigacién y desarrollo. El re-

sultado més importante es la creacibén de un inventario



mundial que reune todos los esfuerzos significativos

tanto en planificacibdn, disefio, construccién y explo-
tacibn de las obras y efectlo odemés, importaontes se-
minarios de especializacién técnica los cuales se rea
lizan a solicitud de los poi{ses miembros. Posee fi-
nalmente un progromao de cursos de postgrado destino -
dos a becarios, para la realizacién de estudios téc -

nicos superiores.

A todo este gran esfuerzo mundial de cooperacién y cg
pacitaocién técnica es posible incorporarse, sblo con
lo existencio en el pafs de una Asociocidén Nacional
capoz de reunir o través suyo, a los diferentes entes
locales que laboron dentro del sector en un enfoque
que les seo comin ¢ sus propios intereses, constitu -
yendose de esa manera un eslabén activo de lo cadena

internacional que impulsa y conforma lo I.R.F.

Visibén Internocional del Sector

Logror una visién integro a nivel mundial del sector

transporte constituye de por sf una experiencia ri -

quisima en cuanto o ubicar su propio realidad dentro

de un contexto internacional que lo dimensiona y en-

marca, Aun cuando los magnitudes de muchos indica-

dores puedaon ser diferentes y los realidades del o -

vance en los procesos de desarrollo de caodo pais sean
distintos, el fenbémeno en s{ sigue siendo uno solo.

Las causas y efectos que lo motivan, los problemas

y las soluciones siguen de manera cosi inexorable unao

misma lineaq.



El resultado de esta reunibén que fue muy franca en la
exposicidédn de las realidoedes de coda pais, demuestra
una vez més que los soluciones que se cdopton y las ac
ciones que se programan constituyen en definitiva un
esfuerzo comén destinaodo o apoyor el desarrollo inte -
gral de nuestros pafses. Aun por sobre diferencias
en las polfiticas, y en los recursos disponibles se re-
conoce al sector como un elemento que soporto las ac -
tividades productoras de bienes y servicios y permite
su interrelacién. Es lo octividad que sostiene el

modelo de descorrollo que fija coda comunidad.

7.2.1 Situacién Mundial

El mundo en la ‘actuvalidod estd enfrentado a si-
tuaciones de crisis, producto de la explosién

demogréfica, los niveles de desarrollo econémi-
co y social, el deficit en recursos energéticos

y el control del medio ambiente.

Se agudiza o diario el conflicto de intereses en
tre los recursos, su ubicaocién y las necesidades

de cada pais.

La importanciao del transporte crece o medida que
los insumos bésicos se tornon més escasos y mal
ubicados. El transporte por carreterc dade su
vcllmen y mejoras tecnolégicas, exige més infroes

tructurc y a mayor costo.

La incorporaciédn de la informética y lo computo -

cibébn posibilita correlacionar todas las variaobles



a ‘incentivar y mejorar su plonificacién. Ana-
lizondo méltiples alternctivas en el intento de

optimizar el uso de los recursos.

Todos los pofses presentes en la reunién hicie -
ron incopié en el gran esfuerzo que realizan por
mejorar los sistemas de planificacién, en espe -
cial, trotando de ofinor los proyecciénes de de-

manda parc el mediano y largo plazo.

La planificociédn sectorial que efectla la admi -
nistrocibén, estd directomente relocionada e in -
tegrada a las polf{ticaos de desarrollo nacional

y séctoriol.que se postulan e inaluye en la ma -
yorfa de los cosos un‘respdldo financiero espe -
cifico, conocido a través de FONDOS DE INVERSION
PARA SECTOR TRANSPORTE oficiaolmente constituidos
de acuerdo o los ingresos que el sector genera

(. impuestos a los combustibles y lubricantes, pea
jes y otros ingresbs ), a los aportes directos
del tesoro Piblico y a los Créditos Internos o
Externos que sea copaz de solventar sobre lao bose
de proyectos técnicos y econbmicamente rentables,
lés cuvales deben ponerse en servicio en la opor -

tunidad y con la dimensién requerida.

7.2.2 Informes Nacionales

€oda pafls entregd en su informe oficial dotos es

todisticos generales que resumen el tamafio de la



inversién en el sector respecto del P.N.B., es-
tadistica sobre la red; el parque automotriz ;
los metas nacionales de mediano y largo plazo
medidas en porcentajes de cobertura que se pre-
tende alcanzor tanto para cargas como pasaje -
ros; y finaolmente, informacién sobre estadis -

ticas de confort y seguridad del transporte.

De ellos es posible colegir que en la medida que
es mds alto el nivel de desarrollo que alcanza

un pais laos obraos o efectuar demandan mayores ni-
veles de tecnologic e inversién, para absorver
los crecientes niveles de tr6fico y la mayor can

tidad de pasajeros movilizados.

Es asi como algunos pofses han desarrollado me -
canismos administrativos y financieros préctica-
mente independientes del Tesoro P0blico, que a -
seguran al sector un desenvolvimiento eficiente
respecto a las demandas definiendo con exactitud:
las redes de incumbencia de la administraocién en
el nivel nacional, regionol y local; las respon-
sabilidodes que sobre cada uno de ellas tienen
los gobiernos; los mecanismos paorao su mejor ex -

plotacién.



Esta situaciédn marco un hecho importante, yo que
en la medida en que un pafs logra consolidar su
proceso de desarrollo, los indicadores bésicos de
toda la economia se hacen més estables, es posi -
ble con ello planificar, crecer y desarrollarse
de maonera més arménica, asegurando flujos finan-
cieros estobles, que permiten prograomar inversio
nes de larga maduracién propias de este sector
sin que su ejecuciébn se vea entorpecida por la
necesidad permaonente de distraer recursos en ac-

ciones de una mayor prioridad polftica o social.

Desarrollo Nacional y Planificacién de la Infraoes-

tructura.

Los informes nacionales en general y los inter -
venciones de los delegados, se refieren de mane-
ra preferenciol o las polfticas de mediano y lar
go plazo de sus pofses y o lo fuerte ligazén de

ellas con los plaones y programas de infraoestruc-
tura de transporte. Dichas polfticas que estén
contenidas en los Planes Nacionales de Desarro -
llo dan origen en la casi totalidaod de los casos
a planes sectoriales interrelacionados entre si.
Para el caso espec{fico del Transporte, se defi-
ne como un sector de apoyo y por esta razbén, su

planificacién se efectla sobre la base de los ni
veles de servicio y la proyeccién de demandas fu

turas que deberd soportor su infroestructura vy



los respuestaos que deber& dar: o la integraocién
territorial; o la incorporacién de nuevas dreas
o luos econbmicas; o les reducciones de consumos
de energic y finaclmente el nivel de apoyo al de-
sarrollo de otros sectores, tanto productivos
como de servicio. Esta forma objetiva y clara
de mirar la planificacién del sector descartao de
plano y descaolifica la planificacién y la pro-
gramaciédn por crisis, considerando su alto cos-
to, la pérdida de rentabilidad que lleve impli{-
cita y finalmente la fuerte incidencia negativa

que produce en los sectores usuarios.

Importancia del Potrimonio de la Infraestructura Vigl

Hay concenso de todas las delegaciones en que la valo-
rizacién de las redes de infraestructura de transporte
instalodo en su pafs es elevadisima y su costo es muy

superior a las posibilidades actucles de reposicién.

Existe odemés un esfuerzo general por lograr unc es -

tructurocién territoriocl que permita incorporar zonas

de interés al desarrollo y concentrar las poblaciones

dispersas; dicho esfuerzo compromete directamente a

las actuoles generaciones.

Tal como se sefialara anteriormente en el punto 7.2.2
en la medida en que es més aclto el desarrollo, los in
versiones en transporte son mayores, aclgunos paises
han desarrocllado sistemos financieros prdcticamente
independiente del Tesoroc Pdblico, mediante la asigna -

cién en propiedad ol ente de la administrcacién, las



redes de infroestructura que debe cdministrar y un fon-
do especial donde se acumulan los ingresos por pedjes

e impuestos a los combustibles, lubricantes, neuméticos,
patentes, etc. de tecl formo que los gostos de operacién
y conservaciédn estén plencmente asegurados y en la medi
da en que dichos recursos lo permitan y el nivel de ren
tabilidad y prioridad de los proyectos lo cconsejen, se
ejecutan obras nuevos pudiendo contar con aportes del
Presupuesto Nacional s8lo cuando la prioridad nacicnal
de las obros lo aconseje. Todos los paises sefialan le
necesidad de efectuar estudios de rentaobilidad de las
nuevas inversiones y priorizar los miltiples proyectos
que se presentan, teniendo un acobado conocimiento de
los costos de reposiciédn, los valores de amortizacién,
asf{ como las reglas de valorizacién de los obras yao ins
talados y en operacidédn, con el objeto de incorporar los
costos de conservacién y/o recuperccién c log proyectos
mismos dado el avanzodo porcentaje de vida Otil cumpli-

do y el consiguiente estado de deterioro de los viacs.

Programccibén por crisis : S5e programa lao ejecucién por

repacracibén o reposicidn y no por prevencién.

Importaoncia de la occibn Preventiva

Uno obra de infraestructura de transportes y espec{fi-
camente los inversiones viales, son complejas obras de
ingenierfa conformadas por una serie de componentes de
diversas calidacdes, duracién, costos y usos, que se in
tegran entre si, dando origen a una unidad que se lla-

ma camino.



Lo duracién de este complejo de obras depende de que
cada componente esté permanentemente en condiciones
de cumplir el objetivo o lo funcién para la gque fue
disefiado, con el mismo nivel de eficiencia. Para
ello, es fundamental entonces conocer en detalle
las especificociones técnicos de sus componentes, pa
ra mantener y asegurar que se conserven inalterables

los condiciones de disefio de los mismos.

tc mantencidn de rutino de una obra consiste b&sica-

mente en efectuar de manerc perfodico una sucesién de
tareas destinodas o reponer los componentes de menor
costo,.en proteccién de oguellos cuyo costo es mayor.
Unc de los recomendaciones més generalizadas en todos
los informes hace referencia o la necesidaod de hacer
esfuerzos para mejorar la eficiencia en los tareas de
conservacién proponiendo mantenciones por contrato en
reemplozo de cquellos efectuadas por edministracién

directe del Estaodo.

Se seficla también como de gran rentcbilidad las obras
osociadas a eficientes tareas de mantencién y recupe-
racibén técnicamente justos en las carpetas de rodado
con fallas incipientes. Une gran cantidod de trabag-
jos técnicos especificos se refieren a la velocidad
de deterioro en funcibédn del tiempo, cargas y la in -
tensidaod del tréfico y el crecimiento expotencial que
sufre la via una vez aparecidos las primeras fallos

en las carpetecs de rodado.



Hay conciencio bosodo en experiencias tebricas y reales
de que tareas de mantencién efectuadas en los momentos
precisos son de un bajo costo relativo y tienen una gran
rentabilidad en la prolongacién de la vida 0til de los

caminos.

A vio de ejemplo, hoy los Estados Unidos de Nortedme -
rica enfrentan un visible inicio de deterioro en su
red vial (puentes y caminos) y buscan con graon desplie
gue de recursos, sistemas y procedimientos que le per-
mitan evitar caer en uno "espiral de deterioro” que lo
llevarfa incluso a producir una situaciébn deficitaria

en el mercado de los materiales de construccién.

Financiamiento y las Obros de Infraestructura

El desaffo o la ingenierfa de que nos hemos referido,
debe entenderse como una octividad coordinada ¥y no
subordinoda a las decisiones polfticas y econémicas.
Hay una absoluta conciencia de la importancia que tie
ne la evaluacién econébémica, més adn, cuando se recono
ce que existe escases de recursos financieros y excesc
de demanda por obras en el sector, especialmente en

las redes viales urbanas y ruroles de nuestros pafses.

Se acepta en general el necesario balance presupues -
tario entre ingresos y egresos, sin embargo, también
estd establecido una bandc de ubicaciédn gorontida que
permite flexibilidad y continuidad o les octividades

del sector.



Esta banda tiene como limite inferior gaorantizado por
lo ley, recursos iguales a los ingresos que produce,
los cuales son productos de gravmenes directos e in-
directos a los usvarios. Mediante el control direc-
to de los primeros, lo administrociédn puede a través
de modificaciones, regular los niveles de ingreso pa-

ro solventar adecuadamente la inversién.

Descentralizaciédn y Privatizacién

Es comdn o todos los poises, el interés por ganaor en
eficiencia y rendimiento en el uso de los recursos,
lo cual ha llevado a olgunos @ preocuparse por cono -
cer lao organizaciédn del aparaoto fiscal, su dimensién

y los costos de su administracién.

En primer lugar, lo administracién debe conocer con
exactitud los limites fisicos sobre los cuales tiene
responsobilidad. Asf{, en las mds variadas formas
que ella tome en el continente, existe un denominador
comin para todos ellas, relacionado con la divisién
funcional y territoriol de los redes viales. Lo an-
terior d& como resultodo la existenéia de redes dife-
renciaodaos en cosi todos los pofses y extructuradas en
redes nocionales primorias, redes regionales comple -

mentorias y finalmente redes locales y/o comunaoles.

M&s importante que la divisién territoricl misma, es
el hecho de que lo odministrocidén esté en condiciones

de operar con eficiencio en todo el conjunte vial que



se encuentra bajo su potestad legal, conociendo el des-
linde de su propia responsabilidad. Ejemplo claro lo

constituye el coso de la ReplGblica Argentino y de los

Estodos Unidos.

En cuanto o infraoestructuro vial existe gran dispersién
de conceptos que definen los tipos de vias y sus compo-
nentes y consecuente con ello, existe uno voriedad muy

grande respecto a los criterios de rentabilidad y formo

de explotociédn de las mismas.

Conocidos los costos y los ingresos que produce con su

explotacibén y existiendo uno gran necesidad de recursos
financieros inicioles paro lo ejecucién de obras, se es
té desarrollando el concepto de privatizacién de los ca
rreteras. Esta concepto exige ciertas condiciones bé-
sicas, vélidaos y explficitas durante todo el perfodo que

dure lao concesién.

1.- Existencio de una politica del sector traonsporte
coherente con las polfticas nocionales de deso -

rrollo.

2.- Existencio de uno politica de carreteras por lo

menos sobre lo red influencioda por la concesién.

3.- Que influyan los conceptos de rentobilidod pri-

vada positiva y el hecho de que la inversién sea



‘efectivamente comercial, con el objeto de que los
beneficios que se generen por la inversién vuelvan

en proporcidén suficiente al ente inversor.

Recomendaciones de acciones para CHILE

Por G6ltimo estimanos importante derivar estas conclusio-
nes en recomendaciones que den fuerza o la realizacién
de acciones especfficas en este momento tan critico pa-
ra lo infroestructura y en especial para lo vialidad ng

cional.

1.- Creacién de unao Asociacién Chilena de Infraestruc -

tura Vial.

2.- Elaboracién de una Politica Nacional de Transporte
y de Infroestructura acorde al Modelo Nacional de

desarrollo proyectado.

3.- Estructuracién de la Administrocién del Sector pa-
ra cumplir con la funciédn de entregar servicio de

infroestructura vial.

4.- Desarrollor uno estrategia de infraestructura de
largo plozo, apoyado en programas de corto plazo
y bancos de proyectos de inversién evaluados téc
nica y econémicamente que interpreten los necesi

daodes nacionales.



Elaborar un proyecto de FONDOS LEGALES DE INFRAES-
TRUCTURA VIAL Y DE TRANSPORTE que asignen presu -
puestos plurianuales estables y orgénicos que res-

palden las poli{ticas y programas del sector.

Fomentar lo informacién real y actual de técnicas
y précticas en uso de manera preferencial en esta
etapa en la cual el pais pasa del subdesarrollo

al desarrollo.

Dar una preocupacibén preferente a la educocién,
formacién y capacitacién de todos los niveles de
participantes en un problemac que afecta todo el

devenir de Chile.

Sontiago, Noviembre 27 de 1980

EBS/ACC/rfq






_ESTADISTICAS BASICAS AMERICANAS

 SECTOR VIAL

DATOS 1979 ( US$ 1979 )

VALOR MILLONES DE DOLARES

ARGENTINA BOLIVIA BRASIL CHILE (1) ESTADOS uuxﬁ;;zs):L SALVADOR |  GUATEMALA HONDURAS MEXICO PERU URUGUAY VENEZUELA

v
ctessitn Terplrooial (Miles Kas) 2.776,6 1.098,6 8.511,9 756,6 (3) 9.363,1 20,9 108,9 112,1 1.967,2 "1.280,2 186,9 898,8
-blacidn (Miles Habit.) 26.729,0 5.425,0 119.656,0 10.917,0 217.891,0 4.436,0 6.813,0 3.564,0 64.408,0 17.328,0 2.886,0 13.587,0
srcentaje Pctlaz. Urbana 85,0 32,4 63,1 80,7 = '“0-2 29,4 35,1 64,2 69,1 81,3 77,1
‘asa crecimierto Dem! (Prom. 70-79) 1,3 2,6 2,8 1,7 . 2,9 2,9 3,4 3,6 2,9 0,9 3,2
spedech. Tot. Boute 153.563,5 2.708,7 156.729,2 " 18.551,1 2.517.400,0 3.060,9 6.966,7 1.947,7 84.306,0 17.193,6 4.845,1 32.823,0
iwedust. Int. Bruto por Habit. (USS) 2.003,9 499,3 1.309,8 1.699,3 11.553,5 690,0 1.022,6 546,5 1.214,6 992,2 1.678,8 2.415,8
‘isa creciziento PIB (Proa:. 60-79) 3,6 4,8 1.4 3,6 = 4,9 5,5 4,7 6,0 3,9 1,9 5,4
‘251 crecimiento PIB por Habit. (Prom. 60-79) 2,3 2,4 4,s 1,8 = 1,8 2,8 1,5 2,5 1.2 1.3 2,3
*reciz.asto Vial Anual L 2.249,4 83,4 600,0 99,1 351700,0 63,3 45,3 68,2 o 86,0 73,0 393,7
resuziesto Corservacion 265,0 21,7 224 4 15,2 10.353,0 24,3 30,4 - - 40,0 - 124,0
%ztos Anuales 1.070,8 80,4 - 2,0 9.639,0 - - 54,6 - 19,0 3,0(2) 63,5
irqie iutozotriz (Miles) 4.069,0 109,5 9.559,3 (W) 587,4(6) | 154.160,0 140,9 280,8 75,8 - 503,7 (231,2(2) 2.029,5
tutczeviles + Camionetas 2.908,0 75,1 8.252,7 392,0 119.861,0 122,4 195,6 26,2 = 324,5 127,1(2) 1.390,0
laricnes y  Buses 1.181,0 3u,4 1.003,3 195,4 34.299,0 18,5 85,2 49,6 - 179,2 104,1 639,5
Tazitc todo tiempo (Miles Km ) 98,2 8,1 - 58,9 5.209,2 8,8 6,1 5,2 105,0 27,4 9,6 61,8
:;zinos Pavirentados ug,4 1,9 78,4 9,6 3.319,3 1,6 2,9 1,8 65,0 6,3 6,3 22,8

177,0 30,7 1.312,9 - 2.957,6 3,3 5,3 2,1 105,0 24,8 ‘0,2 39,2

Otros Camines
.

(1) Yo present3 informacidn a la conferencia

(2) dato del afo 1977

(3) no incerpora territorio Antartico Chileno

_ente : Zazco Interarericano de Cesarrollo:

I.R.F. Feunidn Buenos Aires :

Informe 1979

Informes Nacionales

MYinisterio de Cbras PCblicas : Chile.-

.) mxisten 203,3 niles de vehiculos no clas{ficados.

€) 2ifras ecoriricas afNo 1978

if. g estimadas.



INDICADORES PARA EL TRANSPORTE VIAL EN AMERICA

SR E SIS SIS EEEECEEEINIcIESEEISSIIEIITZSE

ESTADCS UNIDOS

VENEZUELA

ARGENTINA

CHILE.

Producto Int. Bruto por Habit.

Tasa Inv. Vial por Habit. = Presup. Vial

Habitantes

Tasa Inv. Vial por Vehfculo=

Tasa Inv. Vial por Ka. Pav, =

Densidad Poblacibn

Densidad Cam. Pavimentados =

Densidad Produccidn =

Densidad Vehfculos en Red =

Tasa de Motorizaciém =

Tasa de Conservacifo por Km.=

= PIB W“.51~.1

i
Habitantes |
|

Presup.Vial

Vehiculos

Presup.Vial

Ka. Pav.

Habitantes

Sup. Territ.

|
Lon.Red.Pav.|

St
Sup. Territ.|

|

PIB |
—_—
Sup. Territ.

Parque Aut.

Long. Red.

Hab{t.

Parque Aut.

Presp.Cons.

Ks. Pav.
|
Presp.Vial %

PPI.UP-COBI:

Tasa de Inv. en Inf. Trans.Vial= PIB

Tasa de Pavimentacibn =

Presup.Vial

Habit.

Km. Pav,

Tasa de Conserv. por Veh{culos Pres.Cons.

————

Parque Vehic.

0.16

0.23

10.8

23.3

0.355

268.9

6.4

E P

0.01%

0.08

2.415.8

17.%
‘15.1
0.Q28
36.5
89.8

6.7

3.2
0.012
601.2

0.08

2.003.9
0.08

0.5§

45.5

0.017

19.3

82.%

5.4

0.042

Sul.1

0.07

URUGUAY

BRASIL

MEXICO _I

PERU

EL SALVADOR

-HOQDURAS

4

BOLIVIA

1.699.3

0.01

0.17

pLN }

0.013

4.5

61.2

18.6

0.005

1.137.2

0.03

1.678.8

0.03

0.32

11.6

15.4

0.03%

25.9

36.7

0.015

458.1.

1.309.8

0.01

7.6

18.4

122.6

12.5

2.7

0.004

1.526.7

0.02

1.214.6

0.033

2.9

990.1

[

J

GUATEMALA I
I
|
|

1.022.6

0.01

15.6

62.6

0.027

63.9

96.8

24.3

1.5

0.007

2.349.3

0.11

992.2

0.00

0.17

13.7

13.5

0.005

13.4

79.9

2.5

0.005

2.750.5

+-

690.0

0.01

0.45

212.2

0.076

146.5

88.1

31.5

0.021

2.772.5

546.5

0.02

0.90

0.016

17.4

47.0

0.035

1.980.0

499.3

0.02

0.001

B8u4.2

49.5

16.7

0.031

§.173.1
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